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COMERCIO Y TRANSPORTE EN LA ECONOMIA 
DEL AZUCAR ANTILLANO DURANTE EI SIGLO XVI 
La producción económica tiene como destino inmediato 
la afluencia de bienes a los tnercados, desde les que se inicia 
la distribución proporcionando una ·\ede de beneficios en cada 
uno de los eslabones que van de un extre1no al otro de la ca­
dena, premiando la actividad comercial ejercida por los agen­
tes que efectúan operaciones de inversión� transporte y alma­
cenamiento sobre los productos ya �nanufacturados, que cons­
tituyen en conjunto uno de los aspectos más lucrativos de la 
actividad econón1ícn. 
El azúcar fue uno de los ptoductos más apreciados entre 
los que llegaban desde las nuevas tiertas, una vez que se im­
plantó y desarrolló su producción c11 elbs. Fue tan importante 
que definió áreas especializadas, n�ereci�ndo gr2n atención por 
parte de la Corona que, interesada en la consoH¿aci6n de las 
primeras colonizaciones, no dudó en proteger su producción 
y circulación, aunque resultara gravoso para la Real Hacienda 1•
En el área antillana se impfantcí la primera industria 
azucarera de América y, por mucho tiempo, su comercio se 
limitó a los azúca1es y cueros, comple1.11entadc,s posteriormen­
te con produccione� menores, co.ntrapktrtida de los producto� 
que llegaban de Europa, además de los capitales necesarios 
para la implementación de la citadJ industria. 
Será precisamente a estos agentes intermedios, que posi­
bilitaron el tráfic_o, con sus estrategivs, asimdaci6n de nor-
1 Cosfo Villegas, Daniel: El comt1rcio del alk• en el si1lo XVI. «El Trimestre Bco­
n6mico,., vol. V, núm. 4, M�xico, 19.39. 
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mas y dinámica operativa 2, a quienes nos referiremos en ade­
lante. 
AREAS COSTERAS DEL CARIBE y ANTILLAS 
En la o.rganización espacial llel tráfico comercial entre 
los dos continentes, se estableció un escal0íiamiento desde 
los primeros viaies, interviniendo, pcr un lado, los conoci­
mientos geográficos -cada vez mayores- y, por otro, loe; 
elementos técnicos necesarios para el transporte desde el 
dones que llegaban a esos mismos puertos. 
Además de Ias rutas, la circulaci6n come1cial estaba con­
dicionada por los puntos de origen, escalas y final de los via­
jes, regulados por la legislación correspondiente y, en otros 
casos, consolidados por la costumbre o por fo� facilidades de 
los puertos concretos. Así hubo abandono de puertos que no 
eran operativos, otros crecieron como centros receptores de 
las producciones del interior, influyendo también la importan­
cia de las rutas terrestres para la distribución de las importa­
ciones que llegaba a esos mismos puertos. 
En la península, por exigencia monopolística de la Co­
rona, se centr6 eil tráfico en el put!rto de Sevilla�\ con algu­
nas concesiones temporales para o�ros puertos peninsulares y 
muy especialmente a las islas Canarias 4•
Los primeros puertos del Nuevo Mundo, localizados t�n 
las Antillas, coincidían con los centros más poblados, como 
2 Nos hemos referido a distintos aspectos de este tema en anterb1·es trabajos. Río M0 
reno, Justo L. del y L6pcz y Sebastián, Lorenzo E.: El comercio azucarero de la Española en 
el siglo XVI. Presi6n monopolística y alternativas locales. «Revista Complutense de Historia de 
América»>, núm. 17, Madrid, 1991, pigs. 39-78. Río Moreno, Justo L. del y L6pez Sebastián, 
Lorenzo E.: El tráfico a1.ucarero antillano tn el. siglo XVI: el mflrco legal y la expectativa local. 
«Actas del Tercer Seminario Internacional. Producci6n y comercio del azúcar de cafia en 
�poca prcindustriali.. Motril (en prensa). 
3 Véanse las obras de Puente y Olea, Mariuel de la: Los trabaios geográficos de la Casa 
de Contrataci6n. Sevilla, 1900 y Gil-Bermejo, Juana: La Casa de la Contratación de Sevilla. 
Algunos aspectos de su Historia. Sevilla, 1973. 
4 El tema está ampliamente desarrollado por Morales Padrón, Francisco: El comercio 
canario-americano (siglos XVI, XVII y XVIII). Sevilla, 19,.5. 
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sucedió en el caso de Santo Domingo, capital de la Españo­
la, tras el práctko abandono para la actividad comercial de 
c. tras ciudades en el centro d� la isla. Fueron importantes en
�a isla de Puerto Rico, los de San Juan y San Germán; en
Jamaica, Sevilla la Nueva y Oristán; e.:n Cuba, el de Santiago
y, más tardíamente La Habana.
Los puertos mencionados -que no pretenden ser una l�s­
ta completa-, f.xceptuando el caso de Cuba, debieron su 
desarrollo al relevo o sustitución de la extracción minera por 
Lt industria azucarera, que produjo una decadencia paralela 
Je los principales pueblos mineros. 
Este desarrollo se debió a la drcunstancia de ser dichos 
¡.mertos las ciudades más pobladas y, por lo tanto, mercado 
inmediato de las importaciones, a3Í como a la mayor necesi­
dad de tonelaje que los productos exportados, azúcares y cue­
ros, .requerían -en cuanto a su volumen- con respecto a ]os 
metales preciosos. Es decir, si anAlizan1os la localización geo­
gráfica de la mayor parte· de los centros productores de azúcar, 
observaremos que casi todos ellos se encontraban situados 
en las cercanías de los puertos m;-trítimos. Es más, el cam­
bio de economía, de la extracción aurífera a ki industria azu­
carera, trajo consigo un desplaza1niento paralelo de los luga­
res de concentración de bienes económicos. 
En el tránsito de la década Je 1510 a fo de 1520 asis­
timos al abandono casi repentino del interiot de la Española 
y Puerto Rico, desarrollándose la 1nayor parte de la actividad 
económica en los valles y terrazas costeros. La consecuencia in­
mediata fue la rápiáa desaparición de los caminos interiores, 
supliendo la navegación de cabotaje a la comunicación dentro 
de las mismas isias. Podemos ded r que el azúcar impuso la 
costa sobre el interior minero, aunque no debe entenderse 
nuestra afirmación cie forma tajante, pues advertimos que las 
tierras más alejadas de los puertos quedaron aprovechadas 
por una próspera ganadería. 
En el área circuncaribe continental, los puertos princi­
pales en la primera mitad del siglo XVI, fueron Veracruz, 
To1110 ZLIZ 
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Puerto Caballos, Nombre de Dios, Santa María de la Anti­
gua del Darién, Cartagena de Indias, Santa Marta, Coro y
Burburata. El d� Santa María de 1a Antigua fue importante
por tratarse del primer puerto continental en el que existió 
una compañía mercantil dedicada al azúcar, aunque no por el 
volumen de su comercio. 
Sin duda alguna, el muelle qu� capitalizó lo. n1ayor parte 
de las exportaciones continentales fue Vetacruz, en lo relati­
vo al tráfico azuLarero. Hacia esta ciudad portuaria bascula­
ban las producciones de los inget1:os instalados en sus cer­
canías, así como en las regiones de Puebla y Tuxtla. 
!\1uchos de los puertos citados m�ntuvieron importantes 
relaciones comercia1es con los antillanos ya mencionados, es­
pecialmente al principio de la colonización, pues hasta conse­
guir la autosuficiencia dependieron de las islas para su apro­
visionamiento. El desarrollo de hs nuevas tierras, el incre­
mento de la población y de sus necesidades, así como la ma­
yor productividaJ de estas tierras, hicieron que dos de los 
puertos continentales señalados, Vei-acn1z y Nombre de Dios, 
fueran los destinos de las flotas, perjudicando con ello sensi­
blemente a los de la Española, Puerto Rico y Jamaica, que 
quedaron relegados; en tanto qu� el de La Habana, escala 
obligada en la ruta, se convertfa en el puert<' principal del 
tráfico. 
En cuanto a las rutas, recordemos algun&� ideas básicas: 
los viajes de ida se hacían aprovechando la fuerza de los ali­
�ios, que obligaban a una primera escala en las islas Canarias. 
Desde allí se llegaba a las Antilla:, Menores, entrada al Cari­
be, dirigiéndose los navíos a sus respectivos puntos de desti­
no en las Antilla� Mayores, continuJndo otro� hacia Veracruz 
y Honduras, o bien hacia Nombre 3e Dios bordeando Tierra 
Firme. 
Los viajes de regreso se hacfan por la ruta septentrional, 
pero procurando salir antes de mediados de agosto, para evitar 
d riesgo de huracanes en las zonas calmas; cruzaban las Ba­
hamas, siguiendo hasta las Azores, aunque a veces se llegaba 
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directamente a s�nlúcar de Barrameda o Cád:z sin escala en 
Azores 5•
Los CAMINOS DEL AZÚCAR
La comerciaUzación del azú:ar seguía unu serie de paso::; 
que, con ligeras variaciones según los casos, en términos ge­
nerales podemos decir que compr�ndfan lo� que señalamo.;; 
a continuación. 
En teoría, eí proceso se inicinba �on el rransporte desde 
el propio ingenio hasta el puerto c�e embarque, donde se al­
macenaban las p�I.rtidas hasta tenc, carga suficiente para un 
navío o a la espt.ra de su llegada. Era en este punto donde 
se iniciaba propiamente la export�d6n, bien directa o por 
transmisión a mercaderes, establedéndose acuerdos con na­
vieros y maestres para ajustar los fl,··tes o gastos del transporte. 
Estibada la carga, la responsabilidad de ella recaía sobre 
d maestre, quien había de responder ante los aseguradores 
en caso de siniestro, pues los titulat�s del registro solían preo­
cuparse de asegurar el valor de �lls mercancías. Cuando el 
buque navegaba en régimen de flota, la protección naval re­
glamentada imponía un nuevo gast,J sobre el valor de las mer• 
candas mediante la avería tl. 
Una vez qu� el buque atracaha en el puerto sevillano de 
las Muelas, las cajas de azúcar comf�nzahan un nuevo recorrido 
que, escalonadamente, incrementaba su precio. Se iniciaba con 
la visita de los oficiales de la Casa de la Contratación que com­
probaban el registro y, a partir 1e 1543, determinaban la 
, Para ampliar todo lo relativo a rutas, puertos y comercio en ¡encral, véanae los u·a­
bajos de Artiftano y de Galdalcano, Gervasio de: Historia dtl comercio con las Indias. Barcelonn, 
1917. Haring, Clarencc H.: Comercio y navegación tntre España y las Indias �n lo época de 
los Habsburgos. M&ico, 1939. Schacfer, Ernest: Comunicaciones marltimas y terrestres en ltJs 
Indias españolas. «Anuario de Estudios Americanos•, Vol. III, Sevilla, 1946; Chaunu, .tlu,uctte 
et Pierre: Seville et l'Atlantique (1.,04-16,0). Par(s, 19,.S-19,9. Chaunu, Pierre: Les rout,s es­
pagnoles d� l'Atlantique. «Coloquio Internacional de Historia Marítima». Sevilla, 1967. 
6 Los aspectos rclacionadoa con las avería y el seauro marítimo han 1ido mqi■tralmente 
estudiados por Guillermo Céspedes del Castillo en d01 trabajoa: La dt1erl• 1# _, cot11�1cio de 
Indias. «A.E.A.», vol. III, Sevilla, 1945, p'as. ,u-698. Se¡uros ,,,,ltimos ,,, l• c.,,,. á, l"dias.
«Anuario de Historia del Derecho Espafiol», vol. XIX, Madrid, 1948-1949, pqs. '7--102. 
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cuantía del almojarifazgo. Desde f'l puerto pa��ban a la Lon­
ja, donde los exportadores o importadores mayoristas la en­
comendaban a corredores que se encargaban de su venta. 
Las cantidades devengadas a lo largo del proceso, se c:o­
rresponden con una serie de operaciones realizadas con los 
azúcares. Una vez llegados a Sevilla, los grandes mayoristas 
distribuían a mjnoristas tales como boticarios, confiteros y 
refinadores 7; a veces, las transacciones se llevaban a cabo 
entre .factores o financieros, con azúcares que aún no habían 
salido de las Antillas, creando una auténtica trama económi­
ca sobre bienes invisibles. 
A Sevilla ll?gaban mercaderes de toda Andalucía, quie­
nes habían adquirido ya el azúcar en Santo Domingo o Puer­
to Rico, a través de algún factor o compañero, o bien adqui­
rían en el puert� bético la preciada mercancía para su redis­
tribución por los mercados locales que controlaban, ya fuese 
en otras ciudades de la misma Andalucía, Castilla o distintas 
urbes del Mediterráneo, Atlántico, Báltico y resto de Europa. 
Conocemos el caso de dos genoveses, residentes en Málaga 
y Sevilla respecti\·amente, que formaron compañía con objeto 
de adquirir azúcar en América para llevarla a puertos italia­
nos 8, pero fueron muchas las sociedades constituidas con este 
fin. 
Vamos a exponer seguidamente un caso concreto, que 
ilustra gran parte del proceso anunciado, de cuyo análisis po­
demos deducir las apreciaciones del producto, los gastos y 
márgenes de beneficio que acompañaron su trayectoria desde 
el productor hasta el minorista. 
En 1542, Hernando Gorjón, señor de ingenio de la Es­
pañola, envió a Pedro de V e lasco, su factor en Sevilla, diez 
cajas de azúcar con un peso total de 130,5 arrobas, cuya ca­
lidad desconocemos pues no aparece en el documento. 
7 R(o Moreno, Justo L. del: Re/inerlas sevillanas de azúcar (Siglos .YVI y XVII). «Actas 
del Primer Seminario Internacional. La cafia de azúcar en tiempos de los grandes descubrimientos 
(14.50-1.5.50)». Maraccna, 1989, págs. 131-1.5.5. 
B Cat4logo de Fondos Americanos del Archivo de Protocolos de Sevilla. Madrid, 19.30-193.5, 
t. VI, núm. 1.50.
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El camino que siguieron estas cajas, a las que acompa­
ñaban 52 cueros, lo podemos reconstruir a partir de los su­
cesivos incrementos, calculados en maravedís, que supuso la 
comercialización final, desglosada de la manera siguiente: 
1) Derechos de flete de las diez cajas a
2 ducados cada una . . . . . . . . . . .. 
2) Acarreo de las cajas a 25 maravedís
cada una . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 
3) Pagos por fo venta en lonja . . . . .. 
4) Derechos dt corretaje de los azúca-
res y cueros . . . . . . . . . . . . . . . . .. 
5) Derechos de avería de las diez cajas
6) Derechos de encomienda del azúcar









A las difere.ncias de precio hay que añadir las del peso 
final de los azúcares, que en la última venta fue de 125 arro­
bas y diez libras de «azúcar de pilón», compradas por el con­
fitero Fernando de Salamanca, a razón de 650 maravedís la 
arroba, con un importe total de 81.510 maravedís. Por tan­
to, cada arroba tuvo un coste de comercialización aproxima­
do de 90 maravedís. 
Si queremoc, establecer el precio por arroba de la mer­
cancía en Santo Domingo, habremos de restar el valor de los 
sucesivos increm,�ntos comerciales, establecidos en 90 marave­
dís por arroba, al precio final de 650 maravedís por arroba 
que pagó el último comprador, resultando el precio de salida 
de la mercancía en Santo Domingo en 540 maravedís por 
arroba 9•
Antes de crnJtinuar, hemos de advertir que el ejemplo pro­
puesto hace referencia a la venta al por mayor en la Lonja de 
Sevilla, sin incluir las transacciones previas en la Española, 
9 A.G.I., Justicia, 943, núm. 3, pieza l. 
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que eran muy frecuentes, los gastos de transporte interior en 
la isla y el almacénaje en Santo Domingo. Además, finalizada 
la transmisión del mayorista, se iniciaba un proceso de venta 
al detall que, siendo muy complejo, tampoco recogemos en el 
caso expuesto. Nos limitamos el proceso de puerto a puerto, 
entre continentes, correspondiendo el primer incremento al 
transporte marítimo y, sucesivamente, al transporte del puer ... 
to de la.s Muelas J la Lonja, a la ocupación de Lonja, comisio­
nes, seguros-impuesto y venta. 
TIPOS DE AZÚCARES 
El proceso final de la industria azucarera concluía con la 
obtención del azúcar cristalizado y los subproductos que ge·­
neraba dicho proceso. Las calidades eran diversas, recibien­
do un nombre e�pecífico, y teniendo lógicamente un valor dis­
tinto en el mercado. 
El pan de azúcar se dividía en cinco partes, con nombre 
propio cada una Je ellas, atendiendo al grado de pureza o acu­
mulación de impurezas. De esta forma, los nombres de cada 
tipo eran: «blanco» o «lealdado», «quebrado», «mascabado», 
«espumas» y «panelas». 
El « blanco>> se consideraba con un grado de pureza del 
100%. El «quebrado» contenía un 25% de impurezas, equi­
valiendo al 75% de «lealdado» o «blanco». El «mascabado>> 
llevaba un 3 3 % aproximadamente de impurezas. Las «espu­
mas» y <<panelas» tenían una riqueza del 50% 10•
Además, se obtenían subproductos, tras una importante 
operación, de la que resultaba el «mascabado». Secados los 
panes, se quitaba el azúcar mal purgado y de color pardo de 
la parte inferior de la forma, operación llamada «mascabar>>, 
de donde este a:lúcar recibía el nombre de «mascabado». La 
parte inferior del corte de «mascabado» se llamaba «ogucho» 
10 A.G.I., Escribanía, lB, pieza 2, f. 345. A.G.I., Justicia, 981, núm. 2, pieza 2 . 
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y era separada Je aquel para un nuevo procesamiento. Los 
terrones del «marcabado» se quebraban sobre un toldo, para 
facilitar su secado, recibiendo este azúcar el nombre de «que­
brado» 11•
La reputación de los azúcares exportados cesde la Es­
pañola, siempre preocupó a los órganos de gobierno locales. 
Valga como ejemplo la petición que hacían los cabildos de la 
isla en 1521, señalando la conveniencia de implantar el cargo 
de lealdador para fiscalizar la calidad de las exportaciones. 
Nos sugiere esta propuesta que, en los primeros años, debía 
ser grande el descontrol en la peritación de la riqueza de lo3 
azúcares. Abonando esta idea la súplica al rey, hecha el 30 de 
enero de aquel �ño, en la que pedían estos nombramientos 
«porque el azúcar que desta isla saliere sea tal que conviene 
y questos lealdadores y oficiales sean puestos por los cabil­
dos e de 
1p
ersona·, conocidas y sin sospecha que a ellos les pa­
resca ... » 
El estado de los azúcares obtenidos, que podían ser só­
lidos o fluidos, determinaba el tipo y tamaño de envase, uno 
de los elementos principales en el transporte, llegando su im­
portancia a tal punto que la calidad de aquellos puede dedu­
cirse a través de la documentación según el envase que los 
contenía. 
El sistema de envasado comprendía una serie de opera­
ciones, la primer!l de las cuales consistía en secar al sol tanto 
el azúcar como !os propios envases; cuando ambos estaban
secos, cada envnse era pesado individualmente, después de
asignarle un número. A continuación, los azúcares eran in­
troducidos, poniendo sucesivas capas -que prensaban los es­
clavos- y finalmente, se colocaba, clavaba y precintaba la ta­
pa. Para aislar el ·azúcar de la madera de las cajas, éstas eran
recubiertas de papel y, posteriormente, se cosía antes de ce-
11 Antonil, André Joao: Cultura t opulencia do Brasil por s
u11s droi11s t ml#4S. París,
1968, pág. 2'4. 
12 A.G.I., Justicia, 4.5, f. '31v.
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rrarse el recipiente, con la intención de aislar el contenido de 
la humedad todo lo posible. 
Cada señor de ingenio tenía su propia marca y ésta se 
ponía en las cajas para identificarlas, anotándose en los re­
gistros de embarque quién era el cargador, a quién iba des­
tinada la mercaccía, cuántos recipientes eran y el peso en 
arrobas de azúcar que contenía cada uno. 
Era ·normal que se pesaran tanto a la salida, por el ex­
portador, que así controlaba el envío y además c-alculaba los 
derechos de flete; como a la llegada, por el destinatario, para 
efectuar el pago 11e la mercancía o la comprobación de su peso, 
si el primer consignatario era un factor o miembro de com-­
pañía establecido en Sevilla, pues tenía que rendir cuentas 
al remitente, justificando el precio final del producto y la 
cantidad percibid� por él. 
El peso de una caja de azúcar «lealdado» oscilaba entre 
12 y 14 arrobas; las cajas de «quebrados» con tenían 21 ó 2 2 
. arrobas, mientra� que los cuartos(barriles) podían transportar 
azúcares «<quebrados», «mascabados», «espumas» o «pane­
las» y solían pesar entre 28 y 32 arrobas, dependiendo de ]a 
calidad del azúcar que contenían. 
Como toda cuestión de medida, la imprecisión, contra­
dicciones y difkuitades para establecer cálculos concretos e.; 
grande. A pesar de ello, hemos intentado cuantificar y obte• 
nido unos resultados preliminares que podemos desglosar de 
la siguiente manl�ra: 
p E s o s
Max. Max. Min. Min. 
Envase Tipo de azúcar en arrobas en Kg. en arrobas en Kg. 
Caja «Blanco» 14,67 168,70 10,93 125,70 
Caja «Quebiado» 22 253 18 207 
Barril «Espumas» 29,50 339,25 25 287,50 
Barril «Quebrado» 22 253 22 253 
Cuarto Varios 21,43 241,50 21,43 241,50 
El cuadro anterior ha sido elaborado con datos proce-
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RELACION DE INGENIOS EXISTENTES EN LA ESPAlQOLA 
DURANTE LA PRIMER,\ :-01ITAD DF.L SlGLO·*\'·I 
■ TRAl'll'IIE.'I 
A IS<iESIOS 
ltELAClON DE INGENIOS EXISTEN1ES EN LA ESP�OLA 
DURANTE LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO XVI 
l. Trapiche de Pedro de Hered-ia y Damián de Peralta.
2. Trapiche de Francisco de Barrionuevo y Fernando de lllescas.
3. Trapiche de Sancho de Monasterio y Juan de Aguilar
l. Ingenio edificado por Gonzalo de Vellosa y los hermanos Francisco Y
Cristóbal de Tapia.
2. Ingenio de Lucas Vázquez de Ayllón y Francisco de Ceballos.
3. Ingenio de Pedro de Barrionuevo y Diegc- de Morales.
4. Ingenio propiedad de Juan de Villoria.
5. Ingenio propiedad de los Trejos, aüqmrido a mediados de 1540 por
Juan de Villoria.
6. Fábrica instalada inicialmente en la ribera del Casui y trasladada después
al más caudaloso Higuamo.
7. Ingenio de Diego Colón, ribera del Isabela
8. Ingenio de Diego Caballero, río Ybuca.
9. Ingenio de Benito de Astorga, río Ybuca.
10. Ingenio del licenciado Pedro Vázquez.
11. Ingenio del "Arbol Gordo", propiedad dd licenciado Lebrón.
12. Ingenio de Esteban Pasamonte.
13. Ingenio de Francisco Tostado.
14. Ingenio de Diego· Caballero.
15. Ingenio de Alonso de Avila.
16. Ingenio de Francisco de Tapia.
t 7. Ingenio de Juan de Ampies. 
18. Ingenio del licenciado Zuazo.
19. Ingenio de Diego Caballero.
20. Ingenio de Jácome Castellón.
21 Ingenio de Hernando Gorjón. 
22. Ingenio de Alonso Gutiérrez de las Vasa!'!.
2�. Ingenio de Juan de León. 
24. Jngen;o del bachi11er Moreno.
25. lngenio del licenciado Barreda.
76. Ingenio de Pedro Martín de Argamonte.
Fuente: Río Moreno, Justo L. del: Los ini<'io.r de la ap_ricultt1ra europea en el Nuevo Mundo 
(1492-1542). Sevilla, 1991, págs. 374-379 y 440-441. 
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LOCALIZACION DE LOS INGENIOS QUE FUNCIONABAN 
EN AMERICA DURANTE LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO XV1 
l. Ingenio de Andrés de Haro y Tomás de Castell6n, en San Germán.
2. Molino de Gonzalo de Santa Olalla, en San Juan.
3. Ingenio de Francisco de Garay.
4. Ingenio de Sancho de Matienzo.
S. Ingenio construido por Francisco de Monte jo en el río Champot6n.
6. Trapiche erigido en Tuxtla por Hernán Cortés.
7. Ingenio de Tlaltenango, propiedad de Hernán Cortés.
8. Ingenio de Antonio Serrano de Cardona.
9. Ingenio de Rodrigo de Albornoz.
10. Ingenio de Antonio de Mendoza.
11. Ingenio de Tajimacoa, levantado por Gonzalo de Salazar.
12. Ingenio de Francisco de Santa Cruz.
13. Ingenio de Diego de Ordás.
14. En Chiapas funcionaban un mfnimo de siete ingenios, pero desconocemos
su ubicación exacta y quiénes eran sus dueños.
15. Ingenio del licenciado Juan de Santa Cruz.
16. Trapiche existente en Cali, aunque desconocemos quién era su propietario.
17. En Perú, durante la primera mitad del siglo XVI, funcionaban cuatro tra-
piches, ubicados en Huánuco, la Nasca y Trujillo.
18. Ingenio de Gonzalo de Salazar, en Michoacán.
19. Ingenio de Luis de Castilla.
20. Ingenio de Bernardino del Castillo, llamad(' de Amanalco.
21 . Ingenio de Antonio de M endoza, en Orizaba, fundado en 1542. 
FGente: Río Moreno, Los Inicios ... 
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dentes de una vcl.ntena de registros de navíos, �on valores ex·· 
tremas, siempre que se han apreciado diferencias importantes 
en los pesos regi.;trados, aunque son tantos los recogidos, que 
nos hemos visto obligados a seleccionar una parte de ellos para 
su elaboración. 
Otro aspecto importante que hemos tenido en cuenta ha 
sido la asociación entre envase y tipo de azúcar, pues no siem­
pre el segundo aparece especificado en la documentación, por 
lo que las deducdones son muy teóricas y, por lo tanto, pen­
dientes de verificación, si encontramos documentos que la 
permitan. 
De las cons,.deraciones anteriores se deduce que, en el 
caso de Santo D0mingo, no existió uniformidad en los pesos 
correspondientes a cada envase, lo que presumiblemente indi­
ca dimensiones distintas en los mismos, aunque este punto 
no aparece reflejéido en los documentos, ni hemos hallado una 
asociación suficientemente clara entre los tipo3 de azúcar y 
los envases a los que hemos hecho referencia. 
En el comercio del azúcar era frecuente el deterioro de 
L-1 carga, los naufragios, los robos y distintas prácticas defrtlU­
datorias. Son n1últiples los casos que conocemos de pleitos
y disputas por engaños en los pesos, consecuencia de la im­
precisión, ya señalada, tanto en los contenidos y envases como
en las calidades del azúcar, originando dichos pleitos múlti­
ples interrogatorios a testigos expertos, tanto en la confección
de cajas y barriles como en la determinación de las calidades
de los azúcares.
Las inform�ciones proporcionadas por los pleitos, son es­
pecialmente ricas en los casos de extravíos de cargas o pérdi­
das causadas por naufragio y ataques piráticos. A veces, en lo 
relativo a calidad;era aún más frecuente el engaño puro y sim­
ple, como puede verse por lo que sucedió a Diego Rodríguez, 
quien recibió una caja de azúcar de «panelas» como si fuera 
azúcar <<mascabado», de mucho más valor, apeíándose al pe­
ri taje del mercader de azúcar sevillano Antonio de Toro 18•
13 Archivo de Protocolos de Sevilla, (A.P.S.), of. XXI, lib. 1, fol. 1340.
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Como vemos, la determinación de calidades representa 
uno de los problemas pendientes para el conocimiento del co­
mercio azucarero, en tanto que la determinación rigurosa de 
la capacidad de los envases y el peso de los azúcares, permi­
tirán una cuantificación más exacta que la posible hasta ahora. 
SISTEMAS DE COMERCIALIZACIÓN 
Las modalidades del mercado azucarero de Santo Domingo 
podemos agruparlas en dos apartados previos. El primero, de 
carácter estrictan1cnte local y distribución interna, tenía una 
escasa importanciF en el movimiento económico externo de la 
isla. Todos los s�hores de ingenio tenían alguna participación 
en él, siendo la especialidad de los productos menos impor­
tantes, quienes carecían de recursos financieros, y los que no 
estaban endeudados con el exterior. 
Un segundo apartado, que es el que nos interesa anali• 
zar en la presentt� ocasión, es el constituido por los exporta­
dores, que para la comercializaci6n de su produ:to dependían 
del exterior y en función de las peculiaridades Je cada produc­
tor o empresario, obligan a una división en cuanto a su com­
portamiento en d mercado de azúcares, que podemos resu· 





Señore� de ingenio con posibilidades financieras su­
ficientes, no endeudados y que contaban con factor 
en Sevilla. 
Señores de ingenio sin recursos financieros o con 
Jeudas exteriores, que amortizaban con azúcares 
ouesto� en Sevilla. 
Señores de ingenio con deudas interiores, que sa­
tisfacían con el mismo producto a los mercaderes 
acreedores radicados en Santo Domingo, quienes se 
convertían automáticamente en intermediarios de la 
exportación. 
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4) Señores de ingenio que constituían compañías o for­
maban parte de sociedades comerciales en funcio­
namiet to.
5) Interrr1ediarios mayoristas, que acumulaban consi-­
derabbs cantidades de azúcar en la propia isla, ex­
portándola mediante cualquiera de las fórmulas an-­
teriores, y que intervenían por tanto, e·n el proceso
de comercializaci6n pero no en el de producción.
Pasamos a continuación a estudiar los principales tipos an­
teriores, aunque las f armas de operar de cada uno de ellos eran 
muy diversas y no hemos de pensar en grupos homogéneos y 
rígidos en sus c:omportamientos comerciales. Concretaremos 
nuestras referencias a los tres tipos principales. 
PRODUCTORES INDEPENDIENTES 
El número de señores de ingenio con capacidad económi­
ca suficiente, para comercializar ellos mismos sus produccio­
nes, fue muy reducido desde los primeros años. 
Durante la década de 1520 contamos con un grupo im­
portante de señores de ingenio que exportaban directamente, 
aunque su núme10 se redujo a medida que nos acercamos al 
decenio siguiente. Los principales productores de este grupo 
fueron: Juan de Villoría, Benito de Astorga, el secretario 
Diego Caballero, Lope de Bardecí, Esteban Justinian, Fran­
cisco de Ceballos, Fernando de Illescas, Francisco de Tapia, 
d tesorero Esteban de Pasamonte y la virreina doña María 
de Toledo, viuda de Diego Colón. Estos diez nombres co­
rresponden a los úriicos señores de ingenio que encontramos 
en una larga lista con más de doscientos cincuenta exportado­
res. Sin embargo, es muy probable que más de la mitad de 
los diez nombres citados enviaran los cargamentos a Sevilla 
para resarcir deudas pendientes. 
Entre 1530 y 1550 se produce un doble fenómeno que 
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advertimos tras el análisis de las listas de exportadores: los 
señores de ingenio perdieron el control comercial de sus pro­
pias producciones, mientras que los mercaderes se hicieron 
cargo de ellas y de su comercialización. 
Ya en la flota de 1552 sólo encontramos tntre los pro­
ductores más solventes a la familia de los Caballero, a Tomás 
Justinián, heredero de Esteban Justinián, al licenciado Esté­
vez, al racionero Juan de Medrano y a Melchor de Torres; 
es decir, mercaderes convertidos en señores de ingenio, ex­
ceptuando al lictnciado Estévez. 
A medida que nos adentramos en el siglo, desaparece la 
figura del produc.tor-exportador, quedando toda la comercia .. 
lización en mano5 de compañías comerciales más fuertes. 
PRODUCTORES ENDEUDADOS 
QUE PAGAN EN AZÚCAR 
La práctica del pago de los préstamos en azúcar tenía 
sus precedentes en la implantación de la industria azucarera 
canaria y se recogía en algunas ordenanzas como, por ejemplo, 
en las del concejo de Gran Canaria, que establecían distintas 
restricciones, tale� como las reventas -penadas con la pér­
dida de la merc2ncía-, pues se intentaba obstaculizar la es• 
peculación, procurando la exportación directa de !os azúcares 
14
•
En los caso� de Santo Domingo y Puerto Rico, mucha<i 
deudas contraída::, con mercaderes peninsulares -por no de­
cir casi todas-, se pagaban en azúcares. Con frecuencia, los 
comerciantes no tenían factores en las Antillas, siendo los 
señores de ingenio quienes enviaban el azúcar a Sevilla a ries­
go del comerciante-acreedor para satisfacer sus compromisos u>.
En este grupo encontramos a azucareros como Diego Gar­
cía de Aguilar, señor de ingenio, que remitía a Sevilla a nom-
U Morales Padr6n, Francisco: Ordenanzas del Conceio de Gran Canaria (1.531). Sevilll, 
1974, págs. 148-149. 
15 A.G.I., Justicia, 59, núm. 1, fol. 1,94. 
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bre de sus acreeJores burgaleses, cinco cajas de azúcar «blan­
co lealdado>> con 69 arrobas, siendo el riesgo a cuenta de la 
compañía, por t.r-atarse de deudas; también se hacían cargo 
del flete, cuyo importe ascendía a 635 maravedís por caja 16• 
Otras veces, el azúcar no era para pagar deudas, sino 
para sufragar la adquisición de encargos hechos por los isle­
ños. Así sucedió con los guadamecíes que pidió Francisco Tos­
tado a Lorenzo Vivaldo y Juan Bautista Pinelo, para los 
que les remitió un barril de azúcar «mascabado» cuyo valor 
en Sevilla fue de 1 O .200 maravedís 17• 
Según corría el siglo ,fue aumentando el .número de per­
sonas que intervenían en el comercio azucarero sin moverse 
de Sevilla, es decir, fuera de compañías o de intervención en 
el proceso de producción del azúcar; sencillamente, encargaban 
a maestres y miembros de la marinería su adquisición en San­
to Domingo o Puerto Rico 18•
Paralelamente, asistimos a un fenómeno rle pérdida del 
control de los fletes por parte de los productores y poblado­
res antillanos, consiguiendo y encargando el transporte desde 
la ciudad de Sevilla aquellas compañías o mercaderes más vin­
culados al tráfico azucarero, que pretendían asegurarse el re­
torno de determinadas cantidades de azúcar. 
COMPAÑÍAS 
La mayor parte de las personas que intervenían en el 
comercio azucarero estaban vinculadas entre sí mediante acuer­
dos económicos, tales como la compañía. Aunque no preten­
demos entrar en detalles, por la gran diversidad de posibili­
dades que ofrece el estudio de esta forma de participación en 
el comercio, vamos a caracterizar sus formas más elementales, 
16 A.G.l., Justicia, 704, núm. 8, pieza l. 
17 Ibfdem, núm. 10. 
18 A.P.S., of. XV, lib. 2, fols. 889 y 1222. A.G.I., Indiferente General, 1205, núm. 18. 
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aportando algún caso concreto de los que hemos tenido en 
cuenta para nuestro trabajo. 
Sin duda, la principal sociedad local estaba constituida 
por Alvaro Caballero y sus dos tíos, Diego y Alonso. T ene­
mas datos que corroboran la constitución de la compañía ya 
a mediados de la década de 1520; a fines de este decenio la 
sociedad intervenía en distintos negocios esclavistas, ganade­
ros, en empresas de conquista y practicaba el comercio inter­
regional en todo el Caribe con las producciones de sus nu­
merosos hatos ganaderos. Pero, nos interesa resaltar la co .. 
mercialización de los azúcares producidos en sus propios in­
genios, a los que añadía la mayor parte de las elaboraciones 
de San Juan de la Maguana -las de más calidad de toda la 
Española-, que en conjunto exportaba a Sevilla y desde esta 
ciudad a Flandes. En 1530 Diego Caballero disponía de sus 
propios navíos, entre los que estaban las carabelas San Juan 
y Santa Cruz 19•
Las compañías no tenían siempre un carácter tan fami­
liar, ni contaban con los medios de los Caballero. Podemos 
agrupar en tres modalidades las sociedades constituidas en las 
Antillas a lo largo del siglo XVI. El primer grupo estaba for­
mado por productores y comerciantes con residencia en las 
islas, con intereses semejantes en el comercio azucarero. Un 
segundo grupo, el más importante, lo constituían las socie­
dades sevillanas o extranjeras con residencia en Sevilla, que 
invertían parte de sus cuantiosas ganancias en ingenios azuca­
reros de las islas, diversificando sus negocios e interviniendo 
en la producción. Por último, estaban las compañías mercan­
tiles dedicadas estrictamente al comercio, con factores en las 
islas, que constituyen la forma más convencional de <:om-
_,, pan1a.
Entre las compañías comerciales formadas por mercade­
res sevillanos con factor en Santo Domingo, conocemos dis­
tintos ejemplos que nos sirven para definir las pautas de com-
19 A.G.I., Justicia, 704, núm. 9, segunda pieza. 
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portamiento mercantil de sus componentes. Estas sociedades 
exportaban a Santo Domingo y Puerto Rico ropas y otras 
mercancías que vendían o trocaban por azúcares. Con el trans­
curso de los años y el encarecimiento de los fletes, se fueron 
haciendo selectivos en cuanto a las calidades del azúcar que co­
mercializaban, ya que los derechos de transpo.rte se calcula­
ban sobre peso y volumen y no sobre valor o calidad. 
Cuando los factores o los socios sevillanos de las com­
pañías eran activos y emprendedores, aseguraban los pedidos 
antes de solicitarlos a las Antillas, siendo frecuente que los 
corresponsales antillanos actuaran por encargo para satisfa­
cer los compromisos contraídos en la Península. Ilustra per­
fectamente este caso el de la sociedad formada por Pedro de 
Tamayo en Sevilla y Pedro Ruiz en Santo Domingo 20• 
En la intervención de las compañías resultaba determi­
nante el contacto y la comunicación entre sus miembros a 
uno y otro lado del Atlántico, pues así contaban con la ne­
cesaria información sobre precios, demandas del 1nercado, prác­
ticas mercantiles a emplear, posibles inversiones y sobre todo, 
podían orientar éstas a la compra de mercancías -como el 
azúcar- de fácil venta y rápidas ganancias en la Península, 
sin asu1nir los riesgos de otras inversiones mercantiles. 
AGENTES DE LA NAVEGACIÓN COMERCIAL 
En Sevilla había al menos cuatro tipos de profesionales 
relacionados con el comercio antillano. En primer lugar, y 
con mayor importancia, estaban los mercaderes, quienes nor­
malmente enviaban productos peninsulares o europeos e in­
vertían parte de sus beneficios en productos locales que co­
mercializaban desde Sevilla. Por las peculiaridades del mer­
cado antillano podemos diferencias tres subgrupos: los que 
traficaban con bienes de consumo, los esclavistas que surtían 
20 A.G.I., Justicia, 981, núm. 2, pieza 2. 
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de mano de obra al mercado antillano y los financieros o pres­
tamistas, que exportaban capital para su inversión en inge­
nios azucareros. 
Un segundo grupo lo constituían los almacenistas, con 
infraestructura y capital suficientes para la venta al por mayor, 
que suministraban carga o participaban de algún 1nodo en los 
negocios qu� efectuaban en las Antillas los mercaderes del 
grupo anterior. 
En tercer lugar estaban los tratantes, frecuentemente me­
ros comisionistas, factores o corredores, cuya actividad era in­
termedia entre las correspondientes a los grupos anteriores, 
actuando como agentes comerciales. 
Por último, estaban los tenderos, minoristas dedicadoc; 
a la venta al público, que ocasionalmente enviaban algún car­
gamento a las Antillas, proveían a viajeros y cumplían peque­
ños encargos de residentes en las islas. 
Los grupos descritos se engrosaron con las propias gen­
tes de mar, capitanes, maestres, pilotos y hasta la misma ma­
rinería, que a veces se reservaban parte de la capacidad del 
buque, comerciaban con su trabajo o invertían las ganancias 
en productos antillanos que vendían a su regreso, siendo el 
volumen de su actividad económica muy apreciable por el 
número de ellos. 
En las Antillas, y concretamente en la Española y Puer­
to Rico, intervenían en el comercio con Sevilla los siguientes 
grupos: 
Mercaderes que vivían en Santo Domingo o San Juan 
de Puerto Rico como almacenistas o mayoristas y enviaban 
o llevaban sus productos a Sevilla para la venta.
Pasajeros y gente de mar que volvían a España en la� 
flotas. 
Tenderos o minoristas, que acumulaban sus ganancias 
en azúcar y exportaban directamente dicho azúcar, o lo ven­
dían a mayoristas exportadores en circunstancias de merca­
do favorable para obtener un beneficio máximo. 
Señores de ingenio que comercializaban •3u propia pro-
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ducción, con destino a la venta o al resarcimiento de deuda" 
en la península. 
Por último, factores o encomenderos !!] , que de forma 
permanente en el primer caso y esporádica en el segundo, re­
cibían órdenes de compra desde Sevilla, por cuenta de la� 
compañías en el caso de los factores y de particulares o aso­
ciaciones informales en el caso de los encomenderos. 
Estos grupos generaban una serie de vínculos mercanti­
les, que a efectos de exposición breve, podemos sintetizar en 
los que siguen. 
La forma más utilizada fue la compañía, normalmente 
entre dos o tres socios que participaban en las ganancias, en 
función del capital que invirtieran. Lo habitual fue que uno 
de ellos actuara de factor en las Islas y otro u otros lo hicie­
ran como exportadores y receptores en Sevilla. Los miembros 
de compañías podían tener un vínculo fa miliar, profesional o 
de intereses económicos. Las �sociaciones podfan ser ocasio­
nales, para un negocio único, o establecerse con mayor dura­
ción, que solía ser de tres años. 
Otra forma de asociación era la denominada «encomien­
da>>, acuerdo establecido entre dos individuos, uno que per­
manecía en el lugar de embarque y otro que se desplazaba 
con las mercancías. Estos convenios admitían dos formas de 
remuneración, percibiendo el encomendero un sueldo o can­
tidad fija o bien un porcentaje de las ganancias. 
El tercer tipo de vínculo económico era el de la «facto­
ría», pudiendo efectuarse con múltiples combinaciones. En 
los primeros años, estos «factores» ocasionales se compro­
metían para un único viaje de ida y vuelta. Con posterioridad, 
tras el establecimiento de compañías más duraderas, los «fac­
tores» pasaron a ser permanentes. Sin embargo, el papel de­
sempeñado por los primitivos «factores», lo cumplieron con 
posterioridad maestres y tripulantes de los barcos que llega­
ban a las Islas. 
21 Utilizamos el término exclusivamente en su acepción más inmediata con el significado 
de «persona que lleva encargos de otro». 
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EL SISTEMA COMERCIAL 
DE NAVÍOS SUELTOS 
En el comercio antillano del siglo XVI, y en el america­
no en general, hay dos períodos o épocas bien diferenciadas. 
La primera se caracterizó por un transporte individual, con 
la única condición de utilizar el puerto de Sevilla como pun­
to de partida y destino final. Esta primera época ha sido 
definida por la historiografía americanista como de un trans­
porte orientado por los intereses particulares, cuando no por 
el capricho de mercaderes y maestres, cuyos efectos princi­
pales fueron la poca fluidez, la irregularidad en los viajes y la 
falta de protección de los buques y cargamentos. 
Sin embargo, analizando las fuentes documentales, la 
primera impresión obtenida, nos induce a cuestionar esta afir­
mación, a no ser que se maticen muchos aspectos, aún por 
estudiar, y desde luego, en lo relativo a la isla Española es­
tamos en disposición de afirmar lo contrario. 
La expansión conquistadora hacia el continente provo­
có un aumento de la demanda y, por tanto, del tráfico, a la 
vez que la necesidad de asegurar las cargas. Muchas veces 
estas cargas fueron suministro vital para los nuevos coloni­
zadores, a la vez que fuente de recuperación en productos 
americanos, que regresaban como pago de las mismas, espe-­
cialmente importantes cuando se trataba de metales preciosos. 
A veces, lo que regresaba en concepto de compensación 
de los productos importados en América, eran azúcares, que 
no tuvieron el valor ni despertaron el mismo interés que el 
oro y la plata, lo que afectó decisivamente a los medios de 
transporte dedicados a su circulación. 
Para evitar las frecuentes pérdidas ocasionadas por ata­
ques de piratas y corsarios 22, especialmente intensos en los 
22 Haring: Comercio y navtgaci6n ... , p,gs. 289-293. Una visión general sobre la pirate­
ría y el corso en toda su diversidad puede encontrarse en Silbcrtein, Enrique: Piratas, filibus­
teros, corsarios y bucaneros. Buenos Aires, 1969. También en Morcau, Jean-Pierrc: Un filibustie, 
/ran�air dans la mer des Antllles, 1618/1620. Clamart, 1987. 
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continuos períodos de guerra, y más arriesgados cuanto más 
valiosos eran los cargamentos, la Corona se preocupó del con­
trol del estado de los buques, de la protección de éstos y de 
regular las condiciones en las que se efectuaba el tráfico ma­
rítimo. 
Así entramos en el segundo período del comercio en el 
siglo XVI, conocido por la sistematización del tráfico mer­
cantil mediante flotas protegidas por armadas, asegurando una 
mayor regularidad en dicho comercio. 
A pesar de las ventajas que el nuevo sistema aportaría, 
en términos de seguridad y regularidad, nunca llegó a evitar 
que continuara practicándose el comercio mediante navíos suel­
tos, que constituyó una alternativa para las islas antillanas. 
Con excepción de Cuba, todas pasaron de ser centros impor­
tantes a zonas periféricas y sufrieron un fuerte decaimiento 
de sus puertos principales, todo en función de Jas nuevas eta­
pas establecidas en los derroteros de las rutas comerciales. 
RÉGIMEN DE FLOTAS 
Para regularizar el tráfico marítimo -aplicando los co­
nocimientos cartográficos, climatológicos y navales acumulados 
hasta entonces- a la vez que asegurar la protecci6n de los 
cargamentos -objeto de ataque de piratas y corsarios cada 
vez con mayor frecuencia- en los viajes de regreso, asf como 
para fiscalizar la entrada de los productos más valiosos y cus­
todiar el tesoro de la Real Hacienda, surgió la necesidad de 
establecer unas normas mínimas · que hicieran posible tales 
objetivos. 
Los riesgos aumentaban en épocas de abiertas hostilida­
des con potencias europeas, desde el principio de la coloniza­
ci6n, apareciendo las primeras iniciativas para asegurar la tra­
vesía en 1521. En dicho año se constituy6 una armada para 
vigilar el espacio marítimo que separaba las Azores de San­
lúcar de Barrameda y Cádiz. La solución no fue eficaz, por-
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que los piratas siempre encontraban barcos sueltos, que con­
tinuaban partiendo aisladamente de América, constituyendo pa­
ra ellos fáciles presas. 
Veinte años de experiencia y pérdidas, junto a la am­
pliación de las áreas marítimas en las que operaban los cor­
sarios y piratas, hicieron que la Corona optara por proteger 
durante el yiaje a los buques que partían de Sevilla, así como 
en su regreso, solución que implicaba su agrupamiento en 
flotas 23•
A consecuencia de la guerra iniciada con Francia, el li­
cenciado Gregorio López, miembro del Consejo de Indias, re­
cibió el encargo de elaborar una ordenanza reguladora de los 
aspectos defensivos del comercio. En agosto de 1543 se pro­
mulgó dicha ordenanza, por la cual se establecía la salida fija 
y periódica de dos flotas, dos veces al año -una en marzo y 
otra en septiembre-, que una vez entraran en el Caribe se 
dividirían para dirigirse a Veracruz y Nombre de Dios, res­
pectivamente. En el regreso, los buques habrían de reunirse 
en La Habana, a excepción de los de Santo Domingo que po­
dían regresar por su cuenta. 
Para constituir una flota debían reunirse un mínimo de 
diez buques con capacidad superior a 100 toneladas cada uno. 
La protección armada que acompañaba al convoy se sufragaba 
con una aportación proporcional de cada mercad�r, dependien­
do del valor de su correspondiente registro. 
En 1552 se intenta abandonar el sistema, delegando en 
cada maestre la protección de su nave, que debía ir conve­
nientemente artillada, y permitiéndose en estas condiciones la 
navegación en buques sueltos. La Corona proporcionaba el 
apoyo de dos armadas para facilitar la seguridad en el espa­
cio que podían controlar desde Sevilla o la Española. La pri­
mera armada protegía las costas andaluzas y las aguas com­
prendidas entre las islas Azores y el Cabo de San Vicente. La 
23 El contexto general puede verse en Castro y Bravo, F.: Las naos españolas en la Ca­
rrera de Indias. Armadas y flotas en la segunda mitad del siglo XVI. Madrid, 1927. También 
en Haring: Comercio y 11avegaci6n ... , y Chaunu, H. et P.: Seville et l'Atlantique ... 
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segunda, con base en Santo Domingo, controlaría el Caribe, 
Jefendiendo las Antillas. 
Con el desplazamiento de la piratería desde las Azo­
res al Caribe, el plan anterior sufrió modificaciones en 1554.
A sugerencia del Consulado de Mercaderes se añadieron a las 
flotas dos navíos de guerra y un correo armado, navegando 
juntos hasta las Antillas y dividiéndose en ellas para acom­
pañar uno a la de Tierra Firme y otro a la de Nueva España. 
A través de los primeros reglamentos se establecieron 
las bases definitivas de la navegación indiana entre los años 
1561 y 1566. La experiencia anterior quedó recogida en 
nuevas ordenanzas promulgadas el 16 de julio de 1561: 
«Porque conviene al aumento, conservación y seguridad 
del comercio, y navegación de nuestras Indias. Establecemos 
y mandamos, que en cada un año se hagan, y formen en el 
Río de la Ciudad de Sevilla, y Puertos de Cádiz, y Sanlúcar 
de Barrameda, dos Flotas, y :una Armada Real, que vayan a las 
Indias: la una Flota a la Nueva España; y la otra a Tierrafir­
me, y la Armada Real, para que vaya, y vuelva, haciéndoles 
escolta y guarda» 2". 
Quedaba en ellas prohibido expresamente el comercio 
en navíos sueltos: 
<<Mandamos, que no pueda ir, ni vaya a las Indias, e 
Islas adyacentes, ni venir de ellas a estos Reinos, ningún na­
vío suelto ... si no fuere con licencia nuestra, y expressa, y es­
pecial revocación de esta ley, ... » 2'r;. 
Efectivamente, se dieron algunas excepciones entre las que 
podemos contar las relativas al comercio azucarero domini­
cano. 
Un problema importante en las flotas lo constituían las 
fechas de partida y 'regreso, pues entraban en juego la segu­
ridad a través de factores climáticos estacionales, y la opor­
tunidad de los mercados locales. Atendiendo a estas razones, 
24 Recopilación de "1.\· Leyes de los Reynos de Indias. (1681). Madrid, 197.3. &líe. fac­
similar con estudio preliminar de J. Manzano, vol. IV, pág. 404v. Lib. IX, Tit. XXX, Ley I. 
25 Ibf dem, Ley LV. 
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nuevamente, en las ordenanzas del 18 de octubre de 1564, se 
establecían las fechas de salida, que no siempre se cumplieron. 
Según aparece en la Recopilación de las leyes de Indias, 
cada flota debía contar para su protección con una nave capi­
tana y otra almiranta, la primera en vanguardia y la segunda 
en retaguardia 26•
Entre 1565 y 1566 terminaron de fijarse las normas 
para la navegación en flotas, especificándose los cargos, con­
diciones de los navíos, y la dinámica de control que ejercía 
la Casa de la Contratación 
Los capitanes y almirantes debían ser nombrados por or­
den del Consejo de Indias 27• Se aumentó considerablemente 
la capacidad de carga mínima para formar parte de las flotas, 
pues de las 100 toneladas requeridas en 1543 se pasó a 300 
toneladas !!H. No bastaba la declaración de mae3tres y capita­
nes sobre el estado de los buques, sino que debían revisarlos 
oficiales especializados de la Casa de la Contratación. 
Los requisitos que debían reunir los navíos para formar 
parte de las flotas eran diversos. El primero, llevar el registro 
de la Casa 29• Los galeones de guerra no podían ser propiedad 
del general ni del almirante de la armada 30• Los buques de 
carga no debían ser viejos, ni estar cascados, quedando prohi­
bido el viaje en barcos que hubiesen navegado «a Levante o 
Poniente» durante más de dos años ª1• Tampoco podían for­
mar parte de la flota barcos construidos en la costa de Se­
villa, por la calidad de su madera y, especialmente, por la cos­
tumbre de fabricarlos con n1aderas poco curadas 32• Quedaban 
excluidos los barcos extranjeros .a.q.
Sin embargo, muchas de estas condiciones no se cum­
plían, concediéndose licencias a navíos extranjeros y cargos 
26 Ib(dem, Ley I y pág. 78, Tít. XXXVI, Ley V. 
27 Ibídem, Ley 11. 
28 Ib(dcrn, Ley V. 
29 Ibídem, Ley XIV. 
30 Ibídem, Ley XV. 
Jl Ib(dem, Ley XVII. 
32 Ibídem, Ley XXI. 
33 Ibídem, Ley XXII. 
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en flotas c�·pañolas n marinos de otras nacionalidades. A partir 
de l 500 estuvo permitido a pilotos y maestres europeos ser­
vir en aquéllas a condición de que fueran católicos, exceptuan­
do a los ingleses. Esta prohibición se extendió a franceses y 
holandeses a partir Je 1595.
La fuerza 1nilitar asignada para la protección de los bu­
ques se componía de un capitán de infantería con 25 infan­
tes y 18 marineros por cada 100 toneladas de capacidad del 
buque. Las naos capitana y almiranta debían llevar 100 mari­
neros, disponiendo de mosquetes, y los pasajeros debían ir 
equipados con arcabuces. Era obligatorio que en cada galeón 
hubiera un armero, dos carpinteros y dos calafates, así como 
un buzo en la capitana y almiranta. Cada flota debía llevar, 
al menos, un médico, un cirujano y un boticario 34• 
La Casa de la Contratación estaba obligada a registrar y 
anotar detalladamente todos los cargamentos con destino a 
Indias. Efectuada esta operación, el documento resultante que­
daba en la flota, dándose copia al general, a los visitadores y 
al juez de la Casa de la Contratación. 
Las infracciones se castigaban con el decomiso de las 
mercancías, la privación de oficios y penas económicas. Al lle­
gar a América se conformaba carga y registro, debiendo resul­
tar iguales 3:�. 
Antes de salir de España las flotas recibían tres visitas, 
en las que se comprobaba el registro y, desde 1569, se visi­
taban también los buques de armada. En los viajes de regre­
so esta visita era efectuada por un juez y un escribano de la 
Casa de la Contratación, que se desplazaban al puerto, te­
niendo que concluirla en el día, pues mientras se realizaba 
nadie podía abandonar el barco ni descargarse mercancía al-
:wguna 
34 Ibídem, Leyes XXX a XLII. 
35 Ibídem, págs. '5-64. Lib. IX, Tít. XXXIII («De los rcaistros»), Leyes I a LXV. 
36 Ibídem, págs. 68-77. Lib. IX, Tít. XXXV («De las villtu•), Leyes VIII a LXXIV. 
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VOLUMEN COMPARATIVO DEL COMERCIO 
EN NAVÍOS SUELTOS Y FLOTAS 
Es muy difícil abordar temas de historia económica sin 
caer en la tentación de tabular datos numéricos, frecuentes en 
los documentos, pero, desafortunadamente, aislados, hetero­
géneos y, por lo tanto, carentes de posibilidades para un tra­
tamiento estadístico,con resultados fiables en los que apoyar 
afirmaciones posteriores. Al aproximarnos al tráfico azucare­
ro antillano y, concretamente, de la Española, hemos padeci­
do las mismas deficiencias de la documentación a las que nos 
hemos referido. 
No disponiendo de series completas por períodos, hemos 
optado por comparar la información parcial, procedente de 
registros de la Casa de la Contratación, de los que hemos to­
mado años sueltos, en los que el tráfico de navíos fuera de 
flota nos ha parecido especialmente intenso, dunque pode­
mos afirmar tajantemente que no hemos dispuesto de toda 
la información referente a cada uno de los años considerados. 
Algo semejante hemos hecho al tratar de cuantificar los 
datos relativos a la navegación en flotas, escogiendo una del 
año 1552, que nos puede servir de base para establecer ci­
fras indicativas del volumen del tráfico. Si bien, tenemos que 
aclarar que no hubo dos flotas iguales en el número de na­
víos, ni en las mercancías transportadas, por lo que no aspi­
ramos a otra cosa que a una relativa aproximación al estudio 
dd comercio azucarero, tratando, eso sí, de establecer líneas 
básicas para el mismo, dentro del desarrollo general del co­
mercio americano, algo más estudiado globalmente an.
37 Haring: Comercio y navegaci6n . .. ; Chaunu, H. et P.: Seville et l'Atlantique ... , y Lo­
renzo Sanz, Eufemio: Comercio de España con América en la época de Felipe 11, 2 ts. Valla .. 
dolid, 1979-1980. 
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Hemos seleccionado el período comprendido entre 1526 
y 1530, con la salvedad del año 1528, del que no hemos en .. 
contrado registros. Precisamente, el año 1528 marca una di-­
ferencia considerable en el número de registros encontrados, 
diecisiete para los dos años anteriores y ocho para los dos 
posteriores. El dato en sí no tiene importancia, a no ser que 
expongamos la siguiente observación: de los diecisiete barcos 
que llegaron a Sevilla en esos dos años, tres no llevaban azú ... 
cares, lo que nos indica que- en un período de producci6n 
ascendente- sobraban barcos para la exportación de aqué­
llos. En definitiva, había exceso de buques para las necesida­
des de la isla. Por el contrario, en los dos últimos años del 
período considerado, los ocho barcos que llegaron a Sevilla 
llevaban carga de azúcares, pues escaseaban J7ª las naves y 
se aprovechaban al máximo las disponibilidades existentes. 
La diferencia porcentual entre los cuatro años referidos 
y una sola flota del año 155i, cuando ya Santo Domingo ha­
bía perdido las posibilidades exportadoras en relación con 
años anteriores, es de poco más del 1 % . De tan notable di­
ferencia temporal se deduce la limitación que imponen las 
fuentes encontradas para estudiar este tema, pues nos resulta 
in1posible creer que veinticinco barcos en cuatro años llevaran 
casi la misma cantidad que los diez de una flota, aunque ésta 
fuera excepcionalmente grande para el período histórico que 
nos ocupa. 
Hemos escogido la flota de 1552, porque este año coin­
cide con nuevos planteamientos en cuanto al régimen de flotas 
para el comercio americano. Pretendemos con ello resaltar las 
profundas diferencias del comercio dominicano del azúcar con 
respecto al período anterior, por ser una de las mayores flo­
tas que partió de Santo Domingo en la segunda mitad del 
siglo XVI. 
En lo que respecta al volumen total del tráfico azucarero 
es imprescindible considerar tres aspectos interrelacionados, 
que son la producción, la demanda y los medios de transporte 
Tomo XLIX 81 
(6)
(c) Consejo Superior de Investigaciones Científicas 
Licencia Creative Commons 
Reconocimiento 4.0 Internacional (CC BY 4.0)
http://estudiosamericanos.revistas.csic.es
28 L. E. LÓPEZ Y S. Y J. DEL RÍO MORENO
disponibles para llevar a cabo la exportación, en un comercio 
tan especial como el intercontinental del siglo XVI. 
En cuanto al primero de los aspectos señalados, hemos 
podido documentar un enorme crecimiento de la producción 
azucarera en el período comprendido entre 1530 y 1540, que 
llegó al máximo entre 1542 y 1544. A partir de aquí se ini­
cia una caída de la producción, con ligeras y discontinuas in­
flexiones, indicativas de un alza en aquélla, hasta que defi­
nitivamente decae a finales del siglo. 
En cuanto a la demanda, si analizan1os los precios en 
Andalucía y Castilla, vemos que entre 1530 y 1537 se pro­
duce una caída de éstos. En 1538 se recuperan hasta supe­
rar en l 540 los de la década anterior, continuando la tenden­
cia alcista durante todo el decenio hasta llegar al máximo 
entre 1548 y 1549. En general, los precios subieron paula­
tinamente a lo largo de la segunda mitad del siglo en toda 
Castilla, iniciando un ligero descenso a partir de la década 
de 1580 38•
El tercer aspecto señalado es la disponibilidad de buques 
para el transporte de las exportaciones, constituyendo su pro­
gresiva disminución el mayor inconveniente alegado por pro­
ductores y mercaderes de la Española, de cuyas informaciones 
se desprende que, con la implantación del régimen de flotas, 
dejaron de utilizar el puerto dominicano como etapa en �us 
rutas. Habiendo de conformarse dominicanos y puertorrique· 
ños con las que ellos mismos podían armar en d primer puer·· 
to, para lo que solicitaban continuamente permisos de comer­
cio, a veces otorgados, que aún así resultaron insuficientes 
para las necesidades isleñas. 
Del análisis conjunto de los tres aspectos �eñalados re­
sulta una línea, tentativa para el comercio azucarero domini-
38 Hamilton, Earl: El tesoro americano y la revoluci6n dt los precios en España, 1,01-1650. 
Barcelona, 197,, pa(gs. 337, .340-.345. 
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cano -y por extensión también del puertorriqueño-, explí­
cito en la tendencia de la exportación de dicho producto. La 
década de 1520-1530 es el período de madurez de la produc­
ción. Entre 1530 a 1540, coincidiendo con el momento de 
máxima demanda española, se produce igualmente una fase 
corta de máxima exportación. Como efecto de la aplicación de 
las Leyes Nuevas, se inicia una caída en las exportaciones que 
no terminará hasta 1560. A partir de dicho año, la línea de 
las exportaciones sigue unos movimientos irregulares, de gran­
des oscilaciones de periodicidad anual. Hacia 1580 se produ­
ce un alza inesperada en las exportaciones, coincidiendo con 
una subida de precios del azúcar en España, y con la llegada 
de una gran flota a Santo Domingo, siendo este año el que 
n1arcará su caída hasta el declive definitivo, coincidente con 
el fin de siglo. 
TRÁFICO LEGAL Y CONTRABANDO 
La evolución del volumen del tráfico azucarero es bas­
tante discontinua debido a la irregularidad de la propia afluen­
cia de navíos. La primera exportación significativa de la que te­
nemos constancia data de marzo de 1522, fecha en la que 
la Española exportó a Sevilla 2.000 arrobas de azúcar 89, aun­
que por entonces la producción real de la isla debía ser bas­
tan te superior. 
A partir de 1520 las cifras aumentaron considerablemen­
te, exportándose en 1530 un mínimo de 90.000 arrobas, si 
consideramos que cada fábrica obtenía una producción no in­
ferior a 3.000 arrobas anuales, de promedio, y que en dicho 
año funcionaban, al · menos, veinticinco ingenios y tres tra­
piches 40•
39 Ortiz, Fernando: Contrapunteo cubano del tabaco y el u.úc11r. Barcelona, 197), pig. 29,. 
40 R{o Moreno, Justo L. del: Los inicios de la aarkulturt1 �u,ope, �" el Nutvo Mundo 
(1492-1,42). Sevilla, 1991, págs. 374-379 y 440-441. 
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Sin embargo, este aumento de la producción coincidió con 
la disminución del tráfico marítimo, que empezó a reducirse 
de 4 3 navíos que llegaron en 15 2 8 a 31 en 15 2 9, siguiendo 
esta tendencia regresiva durante la primera mitad del siglo 41•
Según carta del escribano de minas Melchor de Castro, 
en 1542 las exportaciones de azúcares de la Española llega­
ron a 110.000 arrobas 42, cantidad que debió mantenerse en
años p0steriores, pues el mismo Melchor de Castro ratifi­
caba tal volumen de exportación en 1544 -rn. Naturalmente, 
hubo múltiples oscilaciones pues, por ejemplo, en la flota de 
Nueva España de 1560 sólo llegaron desde Santo Domingo 
450 cajas con unas 9.900 arrobas, aunque es probable que 
por otras vías arribaran más cantidades H.
En 1568 se exportaron 2.232 cajas, cuyo contenido he­
mos calculado, a razón de 22 arrobas por caja, en 49.104 
arrobas. En 1569 llegaron 1.575 cajas con 34.650 arrobas. 
En 1570 entraron en Sevilla 2.069 cajas con 45.518 arrobas. 
Al año siguiente se descargaron 1.719 cajas con un conteni­
do de 37.818 arrobas y en 1576, 3.000 cajas con 66.000 
arrobas 45•
En 1580 fueron exportadas 86.000 arrobas, lo que in­
dica una producción mínima de 100.000 arrobas, pues espu­
mas, coguchos y panelas casi no se comercializaban por en­
tonces�. 
En 1587, el padre Acosta confirmaba que las exporta­
ciones de la isla eran de 898 cajones, cuyo peso unitario es­
timaba en ocho arrobas, aunque nosotros creemos que serían 
41 Otte, Enrique: La despoblaci6n de la Española: la crisis de 1528. «Ibero-Amerikanisches 
Archiv». Vol. 10, núm. 3, Berlín, 1984, pág. 2,0. 
42 Marte, Roberto: Santo Domingo en los manuscritos de Juan Bautista Muñoz. Santo 
Domingo, República Dominicana, 1981, págs. 401-402. 
43 A.G.I., Santo Domingo, 77, ramo V, doc. 131. 
44 A.G.I., México, 68, ramo 2. 
4.5 Lorenzo Sanz: Comercio de España ... , vol. I, págs. 614-615. 
46 Cassá, Roberto: Historia Social y Económica de la República Dominicana. Santo Do­
mingo, República Dominicana, 1986, vol. I, pág. 68. 
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de 22 arrobas, según hemos expuesto en líneas anteriores 47;
ateniéndonos a nuestros cálculos, la cifra sería de 10.776 arro­
bas. 
Con10 es natural, al disminuir el tonelaje de exportacio­
nes legales, teniendo en cuenta que la producción azucarera 
no sufrió reducciones sustanciales en las cantidades elabora­
das, podemos pensar que el resto de la producción �e comer­
cializaba por la vía ilegal. 
Para que esta actividad prosperara, era necesaria la con­
nivencia con piratas, corsarios y mercaderes extranjeros, que 
hacían llegar el producto a puertos europeos directamente, 
con la consiguiente pérdida fiscal para la Corona. En otras 
ocasiones el contrabando se hacía con los propios maestres y 
comerciantes de la Carrera de Indias, que hacían entrar el pro­
ducto, utilizando múltiples recursos, en cualquiera de los mu· 
chos puertos peninsulares o europeos sin autorización para el 
comercio directo. 
Prueba de nuestra afirmación la encontramos en el in­
forme del visitador Rodrigo Ribero, quien dirigiéndose a Fe­
lipe II en 1581 le advertía de la necesidad de nombrar un 
corregidor que visitara la tierra y castigara a los vecinos que 
contrabandeaban con el francés, para que no quedaran diez­
mados sus ingresos 48• 
También se hacía contrabando en sentido contrario al 
señalado, complementando así el deficiente aprovisionamiento 
de las islas. Teniendo conocimiento la Corona de este tráfi­
co ilegal, se vio obligada a enviar a Santo Domingo en 1583 
ciertas galeras que hicieran servicio de guardacostas para re­
primirlo, con el pretexto de proteger a los isleños de piratas 
y corsarios. Aún así .el remedio aplicado sólo tuvo efecto por 
un corto período de tiempo 4n.
47 Acosta, José de: Historia Natural y Moral de las Indias. Madrid, 1894, pág. 314. 
48 A.G.I., Santo Domingo, 70, núm. 13, fol. 3v. Carta de Rodrigo Ribero, de 23 de 
marzo de 1.581. 
49 A.G.I., Santo Domingo, 73, ramo 1, doc. 10. Carta del cabildo secular, de 26 de 
mayo de 1583. 
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El contrabando creció desmesuradamente en las dos úl -
timas décadas del siglo, al verse obligados los vecinos a con­
trarrestar de algún modo su aislamiento, en defensa de su su­
pervivencia económica, aunque en detrimento cel comercio 
legal, fundamentalmente, por sus consecuencias fiscales. Esta 
situación puede constatarse en múltiples referencias relativas 
a las exportaciones azucareras de la isla Española y en general 
del contexto insular antillano. 
LAS ANTILLAS Y LOS SISTEMAS DE NAVEGACIÓN 
El regimen de navíos sueltos respondió sifmpre a las 
expectativas locales, cuando no hubo dificultades que lo im­
pidieran. La implantaci6n del sistema de flotas, origin6 una 
legislación en la que pesaron considerablemente los intere­
ses de grandes mercaderes con negocios en Nueva España y 
Tierra Firme-Perú. 
El conjunto de intereses de los comerciantes, vinculados 
con los de la propia Corona, concentraron en pocas manos los 
buques disponibles para el comercio intercontinental y, des­
pués, orientaron el tráfico comercial dirigiendo la mayor par­
te de los buques a destinos diferentes de los antillanos, esti­
mulados por la fuerte atracci6n que ejerdan los metales pre­
ciosos ante las escasas ganancias del azúcar. 
Los navíos sueltos representaban para la Corona el ries­
go de pérdida y la falta de control fiscal. Por el contrario, el 
sistema de flotas -afrontando el riesgo real en la seguridad 
de los cargamentos- recibi6 un decisivo empuje por parte 
del Estado, que centr6 su atención en la importación de me­
tales preciosos. 
Esta iniciativa quedó reforzada por los intereses globa­
les de las compañías comerciales más importantes, que podían 
transportar sus productos con garantía de ganancia a los gran­
des centros ricos en metales, cumpliendo la Corona el papel 
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protector de los cargamentos en una y otra dirección, regulan­
do condiciones y fechas más seguras y obligando a proteger 
las cargas, en su propio beneficio, mediante la avería, aporta­
ción que terminaría constituyendo un impuesto más al co­
mercio transatlántico. 
Sin embargo, este aislamiento, que fue causa determinan­
te en la caída rotunda de las economías azucareras de la Es­
pañola y Puerto Rico, sentó !as bases de un nuevo ciclo azu­
carero en la isla de Cuba, más extensa y mejor comunicada, 
que se manifestó en el siglo XVII. A partir de dicho siglo 
comenzó una alternancia en la producción azucarera de las 
Antillas, que con la incorporación de nuevas tecnologías v, en 
muchos casos, nuevos soberanos, configuraron 11na nueva eta­
pa en la historia del azúcar. 
1'omo XLIX 
LORENZO E. LóPEZ y SEBASTIÁN
JusTo L. DEL Río MoRENO
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